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Tato diplomová práce prozkoumává úzkou kategorii železničních univerzálních 
montážních vozidel, tedy drezín. Specificky se zaměřením na dlouhou tradici českých 
modelů. Cílem práce je z těchto analýzou získaných poznatků syntetizovat nový design 
drezíny, který přinese mezi zavedené modely sadu specifických výhod, především 
z hlediska estetiky a uživatelského komfortu. 
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ABSTRACT 
This thesis explores narrow category of railroad universal maintenance vehicles, 
or draisines. It focuses specifically on the long tradition of czech models. The goal 
of the work is to take this analysis, and use this knowledge to synthesise a new draisine 
design, which will bring a set of specific advantages, especially from the point 
of aesthetics and user comfort. 
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Železniční doprava je průmysl, který má v naších zemích a střední Evropě obecně 
velkou tradici. Všechny ty tisíce kilometrů tratí vyžadují neustálou údržbu. Klíčovou 
součástí údržby tratí byly a jsou železniční údržbářské drezíny, univerzální 
motorizovaná vozidla, které převáží dělníky a materiál na poškozená místa trati. 
Tyto vozidla také disponují nástroji potřebnými k vykonávání těchto údržbářských 
prací, jako například hydraulická ramena nebo sněhový pluh. 
Návrh takového vozidla představuje sadu specifických problémů, na které se tato práce 
bude snažit nalézt správná řešení. Pokusíme se najít mezeru v současné řadě exemplářů 
a přistoupit k problému z odlišného úhlu než současná produkce. S dlouhou tradicí 
totiž přichází hrozba stagnace a úpadku kvůli neschopnosti adaptovat se neustále 
měnícím požadavkům. 
Pokusíme se tedy tuto obskurní kategorii železničních vozidel důkladně probádat, 









1 PŘEHLED SOUČASNÉHO STAVU POZNÁNÍ 
1.1 Vývojová analýza 
1.1.1 Úvod 
Železniční vozy pro převoz osob a materiálu a údržbu tratě vznikly prakticky s prvními 
železničními tratěmi, poháněnými ještě koňskou silou. To bylo kolem roku 1850, 
krátce po zahájení jejich pravidelného provozu. Tyto první vozíky byli na ruční 
nebo nožní pohon posádky, a tedy velmi omezené ve výkonu a využití. Lidskou silou 
poháněné vozíky se ale používali celých sto let od vzniku železnice. To se změnilo 
až ve dvacátých letech dvacátého století, kdy spalovací a výjimečně parní stroje 
umožnily širokou mechanizaci. Vývoj automobilů následovali drezíny podobně jako 
předtím vývoj kol. Drezíny byli konstruované jako nákladní automobily, otočné 
na koleji do správného směru jízdy. Největší rozmach začal po druhé světové válce, 
která je tradičně motorem technologického pokroku.  
Ten byl ovšem až od 70. let u nás zadržován politickou situací, což vedlo k zaostávání. 
Na začátku byl materiál dovážen výhradně koňskými povozy, ruční drezíny sloužily 
jen k inspekční činnosti a převozu dělníků. Už roku kolem roku 1880 se objevily první 
ručně poháněné vozové jeřáby, předchůdci současných hydraulických paží. Ke konci 
19. století byli pákové drezíny nahrazeny šlapacími, současně s rozmachem jízdních 
kol. Konečně na počátku století 20. s první elektrizací tratí byli využívány vozíky 
s jeřáby a náčiním pro montáž vedení. 
V 60. letech došlo k prudkému rozvoji speciálních kolejových strojů obecně. 
Byli vyvinuty nové modely, kterých se následně vyrobily v některých případech tisíce. 




Za slovem drezína stojí jméno Karl von Drais, který roku 1842 předvedl své lehké 
kolejové vozidlo. Nebylo první svého druhu, nicméně jméno se uchytilo a zůstalo.  
 
1.1.3 Drezíny poháněné lidskou silou  
V průběhu sta let jejich užívání mnoho nejrůznějších typů. Většinou byli dost lehké 



















































Čtyřkolová drezína z roku 1851, vyráběná severními státními drahami v Praze. 
Pro čtyři osoby, s dvěma dvoumístnými lavicemi umístěnými za sebou. Na přední 
lavici jsou dvě páky pro pohon obstarávaný dvěma pasažéry a ruční brzda. Kvůli 
výškově variabilnějším tratím se vyráběli i verze s měnitelným převodem. Drezína 
dosahovala rychlosti až 30km/h. Samozřejmostí byl zvedák pro otočení a sejmutí 
z tratě. 





Obr. 1 Inspektorská drezína [1] 
Obr. 2 Staré drezíny [1] 
  
 




Koncem 19. století se konečně začali k přepravě materiálu používat drobné plošinové 
vozíky. Konstrukce byli kromě náprav dřevěné. Do pohybu se uváděli prostým 
tlačením.  
Na počátku 20. století se vyrábělo velké množství šlapacích traťmistrovských kol. 
Mezi nejprominentnější výrobce patřily Wohanka Příbram, Dresinia Olomouc, 
Antonín Šlégr Kladno anebo Werner Štěrboholy. 
Postupně také narůstá objem materiálu a dělníků k převozu. Objevují se čtyřkolové 
šlapací drezíny s lavicí pro pasažéry i místem pro materiál a nářadí. 
 
1.1.4 Počátek motorizovaných drezín 
S dvacátým stoletím přichází spalovací motor a automobil. Tento masivní 
technologický skok se nutně promítá i dosud lidskou silou poháněných drezín. Již před 
první světovou válkou se objevují první motorová traťmistrovská kola. Hlavní 
rozmach následuje ve 20. letech, kdy jsou malými motory o výkonu do pěti koní 
vybaveny rozličné jedno až čtyřmístné drezíny. U čtyřmístných většinou motor 
nahrazuje jedno šlapací místo. Rychlosti dosahují až závratných 60km/h. 
Objevují se dvou až čtyřstupňové převodovky a čelisťové brzdy. Lavicový typ drezín 




Často se jedná o původně nemotorová vozidla, na který si konkrétní okrsky motor sami 
přimontují.  










































Postupně se ale drezíny čím dál více přibližují automobilům. První primárně motorová 
drezína je vyrobena už roku 1908.  
 
 
1.1.5 Přechodové drezíny 
M230.2 je české označení pro motorové vozíky vyrobené firmou rakouskou firmou 
Kromag, které se k nám dostali během druhé světové války. Vyráběné pro německou 
armádu a primárně určené k přepravě až 13 osob. Pohon byl zajištěn benzínovým 
motorem vlastní výroby, později nahrazen různými automobilovými motory. 
Po válce a úpravě interiéru byli vozy používány pro jízdy k železničním nehodám, 
přepravu náhradních dílů ale i třeba distribuci denního tisku. Až později konečně našli 
uplatnění pro každodenní údržbu a stavbu na trati. Nakonec byli odstaveny z provozu 
převážně díky vysoké hlučnosti. 
Vozík je ale zajímavým skokem dopředu po designové stránce. V podstatě 
připomínající moderní drezíny, ale s absentující ložnou plošinou. Jedná z prvních 




Obr. 4 Lavicové drezíny [1] 
Obr. 7 M230 [1] 
  
 






Vyrobena roku 1944 teď už přejmenovanou z Kromag na Steyer. Vyroben byl jediný 
kus, který zůstal po válce na našem území. Sloužila pro kontrolní jízdy na našem 
území. Vyčnívá ale poměrně exotickým designem. Sedadlo řidiče je vyvýšené a řidič 
tedy vyhlíží z vyvýšené kabiny nad střechou vozidla. Přední část je dynamicky 
zkosená a stroj je vybaven zdvihacím a otáčecím zařízením. Dosahovala rychlosti 




Obr. 8 M230 [1] 
Obr. 9 Dlm2 [1] 
  






































1.1.6 Motorové drezíny plošinového typu 
Typ G 
Prvním strojem, který lze nazývat železniční motorovou drezínou ve smyslu této 
diplomové práce, byl motorový vozík G vyrobený firmou Wohanka a spol. Jeho 
prototyp byl vyroben v roce 1923. Jsou zde všechny typické znaky zachované dodnes. 
Dvě nápravy, motor uložený pod ložnou plošinou. Kabina řidiče zatím chybí, i když 
na některé typy byla přidána dodatečně. Vozík byl také vybaven šroubovým zvedákem 
pro otočení směru jízdy anebo pro odstranění z koleje bez pomoci vnější mechanizace. 
Vyráběli se k němu i tažné vozíky, a nástavec pro přepravu sypkých materiálů. 
Na vozíku mohlo sedět sedm osob, maximální uváděné množství přepravovaných osob 
















Na úspěšný vozík G brzy, v roce 1924, navázala Tatra Kopřivnice vozíkem T14. 
Typu G velmi podobná konstrukce. Vyráběl se do roku 1929. Pak ho do roku 1932 
nahradil T14/30, který disponoval silnějším, čtyřválcovým motorem. Kuriozitou je 





Roku 33 opět Tatra zvýšila výkon motoru. Přenos výkonu se změnil z řetězu na třecí 
spojku. Motor byl stále benzínový a chlazený vzduchem. Dvojkolí ale nyní byla 
odpružená. Šroubový zvedák byl stále přítomen, nicméně nyní převodovka dovolovala 
dva rychlostní stupně v obou směrech. Co přibylo až později v dlouhém životním cyklu 
tohoto vozíku, bylo elektrické osvětlení, které nahradilo petrolejové lampy, 
a vzduchové brzdy poháněné kompresorem. 
Velkou změnou je kabina pro sedícího řidiče.  
Výroba tohoto vozíku probíhala až do téměř neuvěřitelného roku 1968. Pochopitelně 
s vylepšeními jako dvoumístná kabina přístupná z obou stran, svařovanou konstrukcí 
místo nýtované, atd. Celkový odhad je 3000 vyrobených kusů. Které byli následně 
upravovány a přizpůsobovány konkrétním úkolům. Dokonce i přidané další kabiny 
atd. 
Vozík byl dlouhý 3,8 m s rozvorem 1,6 m. Vážil 1,9 t a nosnost plošiny byla stejně 
jako u předchozích 4t. Maximální rychlost byla 35 km/h. 
Obr. 11 Typ 14 [1] 
  










































Záminkou ke konstrukci nového vozíku pro převoz osob a materiálu byl vývoj nové 
sněhové frézy, která tak jako tak potřebovala nosič. Navíc typ tehdy dominující typ 
14/52 už zastarával a nedostačoval. Prototyp tohoto nového vozíku vyrobený roku 
1967 nese tedy označení MUV 67. 
Jedná se opět dvounápravové vozidlo, ale rám je svařený z válcovaných profilů. 
Kabina je převzata z nákladního automobilu Škoda 706 a upravena. Motor je umístěn 
v kabině pod snímatelnou kapotou. Umístění motoru do kabiny umožnilo podstatně 
snížit výšku ložné plochy nad zemí.  
Obr. 12a,b Modifikace typu 14 [1] 
  
 






1.2 Technická analýza 
Zde shrnu základní technické požadavky na jednotlivé technické části drezíny. 
 
1.2.1 Rozměry a rám 
Současné drezíny převáží posádku sedmi sedících pasažérů, má ložnou plochu 
za kabinou pro převážení materiálu a mechanizace o rozměrech cca 2,5m x 3m a jsou 
vybaveny hydraulickým ramenem o nosnosti 8,3tun.[4][5] Navrhovaná drezína 
by měla tyto praxí prověřené požadavky dodržet anebo překonat s minimálním 
navýšením provozních a výrobních nákladů. Rozměrů a celkové konstrukce vozidla 
se také dotýká evropská norma EN 12663-1:2010[6] pro konstrukci železničních 
vozidel. 
 
1.2.2 Zdroj energie 
Drezína musí být dostatečně agilní pro opravy akutních defektů kolejiště, které brání 
v dodržení jízdního řádu. Proto potřebuje dosahovat transportní rychlost aspoň 
60km/h. A mít dostatečný kroutící moment, pro pomalý pojezd ve stoupání. 
Při hmotnosti kolem 12tun [5], toto vyžaduje výkon kolem 100kW. Dieselový motor 
takového vhodného výkonu, s adekvátním radiátorem lze nalézt například ve velikosti 











































1,4x0,8x1,1(m) a hmotnosti 700kg. V takovém bloku je pak zahrnut i palubní 
elektroniku napájející alternátor.[7] 
 
1.2.3 Přenos výkonu 
Ve většině železničních vozidel se používá hydrodynamický přenos výkonu motoru 
na kola. Nicméně svými specifikacemi je drezína blíže stavebnímu vozidlu, u kterých 
hydrostatický přenos výkonu dominuje. Pokud potřebujeme tak široké rozpětí 
rychlostí, ve kterých je vozidlo schopno operovat, s hydrodynamickým pohonem 
bychom potřebovali velkou a nákladnou převodovku, s omezenými stupni. 
Hydrostatický systém takovou mechaniku navíc nepotřebuje a díky počítačovému 
řízení je velmi efektivní, co se týče spotřeby energie.[8] 
Olej bude přenášen hydraulickým potrubím, které má lepší životnost než hydraulické 
hadice. U kolejového vozidla jsou zbytečné hydromotory zvlášť pro každé kolo, stačí 
jeden pro každou nápravu. 
 
1.2.4 Rameno 
Rameno musí být schopné zvedat náklad na plošinu drezíny – např. agregát sněhové 
frézy. Rameno by mělo dosáhnout dostatečně dozadu na přívěsné vozíky, to je jeden 
z důvodů jehou současného umístění na zadní část vozidla.  
Samotná funkce ramena spočívá v přesouvání materiálu z ložného prostoru 
a přívěsných vozíků, také na něj lze napojit sekačku k úpravě porostu kolem trati, 
sbíječku pro asistenci u konstrukčních a údržbářských pracech na trati atd. 
Současná řešení tedy disponují ramenem s maximální nosností pod čtyři tuny 
a dosahem 5,5m kde stále disponuje nosností 1,5tun.[9] 
  
1.2.5 Motor 
První a jednou z nejzásadnějších otázek technického řešení motorového vozidla je, 
jaký zdroj energie bude celý stroj uvádět do pohybu. Tato otázka měla u většiny 
pozemních dopravních prostředků jednoduché řešení – jedna z forem fosilních paliv. 
V současnosti ale tuto otázku značně komplikují zmenšující se akumulátory 
stoupajících kapacit, které umožňují podstatně širší využití elektromotorů. Také 
vyvstávají nové, exotické zdroje energie jako vodíkové palivové články. To vede 












1.2.6 Přenos výkonu 
Od drezíny se vyžaduje široká škála pracovních rychlostí, od popojíždění v rychlosti 
nepřesahující pár kilometrů za hodinu při převážení drobné techniky dělníkům 
po rychlý přejezd na místo oprav, kdy záleží na každé minutě posunutí železničního 
řádu a zpoždění vlaků. Tyto vysoké nároky na schopnost plynulého provozu ve velmi 
nízkých i vysokých rychlostech, symetricky v obou směrech jízdy vyžadují specifické 
řešení přenosu výkonu od motoru na kola. Obecně přijatým řešením posledních let 
při konstrukci těchto strojů je hydrostatický přenos výkonu.[1] 
Ze současných drezín se dá předpokládat, že ideální parametry jsou asi 130kW výkonu 
a rychlosti v širokém rozsahu mezi 2km/h až kolem 80km/h. K těmto účelům 
se nejvíce hodí konveční hydrostatický motor. Z dieselového motoru je výkon 
přenášen hřídelí do hydrostatické převodovky, odkud je další hřídelí přenášen 
do převodovky a na kola. Pokud stroj vyžaduje veliké rozsahy rychlostí (větší 
než 1:10), tak je potřeba aby tato koncová převodovka měla více stupňů. To je i případ 




Hydrostatický převod výkonu potřebuje specifické ovládací mechanismy. Standardem 




Moderní alternativou k tradičním železným kotoučům jsou na hliníkové bázi založené 
kompozitní materiály disponující mnohem lepšími vlastnostmi. Zásadní je podstatné 
snížení hmotnosti, i materiálové únavy po dobu služby ve srovnání s konvenčními 
materiály.  
Pozitivním vedlejším efektem takových brzd je snížená hlučnost a tedy příjemnější 
obsluha stroje.[13] 










































Tyto brzdy mohou být řízeny digitálně. Digitální systém pro kolejové vozidla, který 
za pomoci senzorů sbírá údaje z bržděných kol a vozidla a na jejich základě upravuje 
parametry brždění pro maximální efektivitu a bezpečnost brždění.[14] 
 
1.3 Designová analýza 




V rámci porozumění jádru problematiky je třeba se ohlédnout za vývojem současných 
řešení a tedy za nejprominentnějším předchůdcem našeho vzorového stroje. Tím byla 
kouzelná Tatra 14 52. 
Motorizovaná pojízdná plošinka poháněná benzínovým motorem. Její klíčovou 
výhodou byla jednoduchá odstranitelnost z koleje, ale zásadním problémem byla nízká 
rychlost, která nestačila postupně se krátícím se intervalům mezi spoji. [18] 
Na designu lze s přihlédnutím k době vzniku ocenit zaoblenou stříšku kabiny, 
která redukuje potřebný materiál a přidává vizuálnímu dojmu. Netradiční jsou pruhově 
zvýrazněné rohy, což je prvek mezi ostatními zástupci nezopakovaný. 










1.3.2 Legenda ( MUV-69 ) 
 
 
Tatra tedy musela ustoupit v současné době nekorunovanému králi této kategorie, 
motorizované drezíně MUV-69. I když v současnosti již ustupuje do pozadí novějším 
typům (které jsou ale stále většinou jen rekonstruované MUV-69), od svého uvedení 
roku 1970 je jich stále množství v aktivní službě, jak může vidět každý, kdo se občas 
pohybuje kolem železničních nádraží. 
Tento dieselem poháněný stroj se v průběhu desetiletí dočkal stovek modifikací, 
přizpůsobujících jeho jednoduchý, ale robustní rám široké řadě vyžadovaných úkolů. 
Ergonomie vozidla je limitována dvěma hlavními faktory. Zaprvé, motor zasahuje 
do kabiny a zabírá její velkou část. Zadruhé, ovládání je vyřešeno i pro směr dozadu 
sekundární sadou ovládacích prvků v zadní části kabiny, u kterých je ale třeba stát. 
[18] 
Karoserie stroje je striktně hranatá. Přední části vozu dominuje nahrubo vystupující 
motor chráněný roštem. Rozměry tohoto výčnělku nijak vizuálně nehrají se zbytkem 
vozidla. Absence jakéhokoliv zaoblení dodává kabině monolitický, masivní vzhled, 
který není z principu vhodný pro motorové vozidlo. V rámci této zprávy je model 69 
unikátní také svou barvou. Oproti údržbářské žluté všech ostatních strojů se tento 
Obr. 28 MUV-69 
 
  






































honosí budovatelskou rudou, poplatné době vzniku. Zároveň s těžkopádným 
tvarováním tak bylo dosaženo autenticky sovětského stylu. 
Osvětlení je vyřešené reflektory na střeše. Ty dodávají stroji členitější siluetu, 
než kdyby byli na předním plátu karoserie.  
Přes to všechno můžeme vypozorovat grafické cítění. Výtvarné rozdělení kabiny na 
dva barevné celky střetávající se pod okny je jediným a snad vědomým pokusem 
o odlehčení designu. Vizuální těžiště je těžkou červenou na spodu posunuto dál dolů 
a kabina je tak trochu snížena, což objekt pomáhá vyvážit i z boku, těžký úkol, když 
za kabinou je stroj prakticky jedna rovná linie. Absolutní podřízenost funkci 
a neotesaný vzhled včetně předního roštu však drezíně dodávají až agresivní/brutální 
dojem. 
 




MUV-69 je tak rozšířená a robustní, že většina vývoje v této oblasti probíhá způsobem 
její rekonstrukce a přestavby. Jedním z příkladů této praktiky je model MUV-90. 
Kompletní přestavba původního vozíku, vybavená motorem s hydrodynamickým 








přenosem výkonu, obě hnané nápravy a jedním řídícím stanovištěm pro oba směry 
jízdy. Kolem otočného křesla jsou umístěny dva řídící pulty, každý pro jeden směr 
jízdy.[19] 
Model 90 opouští rudou a vrací se svou standartní žlutou zpět na Západ. Sice přišel 
o odlehčující barevný přechod, ale vynahrazuje to konstrukcí větších oken 
a subtilnějšími sloupky v nich. Hranatost je stále absolutní, ale zalomení i zadních skel 
pomáhá o něco lehčímu dojmu oproti svému předchůdci. Problému vizuálního 
vyvážení bočního pohledu se vyhýbá použitím černé na všem kromě kabiny. Estetická 
stopa stroje je tak redukována jen na kabinu, která se svou výraznou žlutou strhává 
veškerou pozornost. 
Motor je plně integrován do základní kostky kabiny a je naznačen jen symetrickým 
roštem, jehož rozdělení sloupkem a vynucená vizuální návaznost na přední okno je 
diskutabilní. Střešní světla jsou zachována, doplněná o další v čelní masce. Volba 
kruhový světel oproti hranatému panelu, ač pravděpodobně provedená čistě z hlediska 
jednoduchosti a ceny je správná, neboť zakulacené detaily rozehrávají monotónní 
kvádr stroje a přispívají k vizuální rovnováze.  
 
1.3.4 Budoucnost ( SUPERMUV-74 ) 
Budoucností je v našich zemích SUPERMUV-74. Navržen a vyroben roku 2010 
firmou CZ LOKO v České Třebové, jedná se o další evoluci a modernizaci stejného 
konceptu. Obousměrné ovládání je dotaženo na další úroveň skrze kompletně otočné 
stanoviště řidiče, sestávajícího z křesla a všech potřebných ovládacích prvků, které tak 
nemusí být na vozidle nikde duplikovány. Z toho vyplývá digitalizace veškerého 
ovládání.[20] 
Zatímco typ 90 se posunul svým dojmem směrem k silničnímu vozidlu, supermuv je 
v tomto ohledu krok zpět. Drezína budoucnosti nás zasahuje až dogmatickým 
minimalismem. Neobtěžuje se náznakem aerodynamiky, vizuálního vyvážení 
anebo odlehčení. Odlehčení spočívá už jen v oknech, která jsou vzhledem k ostatním 
zástupcům vskutku veliká. Snaha o dynamiku ve tvaru neexistuje. Kabina by klidně 
mohla být nehybné okénko rychlého občerstvení. Boční stěna je rozbita pruhy 
s komplementární modrou, nicméně i ty jsou staticky vodorovné po většinu jejich 
délky. Stále je možné nalézt jisté oku příjemné vztahy mezi velikostmi prvků 
a v absolutní čistotě stroje, ale zanedbání veškeré aerodynamiky, ač pravděpodobně 
zanedbatelné z funkčního hlediska, je kontroverzní. 
Konfigurace osvětlení zůstává podobná s předchozím zástupcem. Umístění spodních 
světel do zkosených výčnělků odkazuje na vyčnívající motor modelu 69 a negativně 
narušuje totální čistotu, o kterou se stroj snaží.  
 
  






































Celkově se jedná o velmi sterilní, utilitární vzhled. To je vhodný vzhled pro údržbářské 
vozidlo, otázkou je, zdali by větší dynamičnost tvaru neprospěla jak výtvarnému 







Obr. 30 SUPERMUV-74 [26] 












Na fotkách z Dánského města Padborg na hranicích z Německem lze vidět příklady 
podobného typu vozidla v západní Evropě. [21][22] 
Vozidla jsou obecně o něco těžší, primárně vybavené pro opravu elektrifikovaných 
tratí. Oproti českým zástupců lze vypozorovat obecně větší rozměry, relativně menší 
okna a členitější povrch s mnohem ledabylejším zakomponováním drobných prvků 
jako světel a podobných. Na MTW 434 lze vypozorovat snahu o odlehčení jakýmsi 
členitým rádiusem vytvořeným skrze dvě zalomení předního štítu směrem dovnitř.  
Celkově není estetická úroveň západoevropských příkladů žádný velký skok 




Obr. 32 MTW434 [22] 
  










































Za zmínění stojí také americký přístup, který má na totožný problém diametrálně 
odlišné řešení. Do devadesátých let se o údržbu tratí starali tzv. speedery, drážní stroje 
velmi podobné našim drezínám. Pak si ale rostoucí nároky na rychlost vynutily novou 
koncepcí. [23] 
Místo specializovaných drážních vozidel používají těžkou silniční techniku 
vybavenou přídavnými koly pro pohyb po kolejích. 











































2 ANALÝZA PROBLÉMU A CÍL PRÁCE 
2.1 Analýza, interpretace a zhodnocení poznatků z designové 
analýzy 
Ze společných prvků a především z rozdílně řešených prvků jednotlivých 
analyzovaných modelů lze vyvodit určité zásadní otázky a problémy které návrh 
tohoto stroje přináší. 
První zjevný úkaz, kterého si lze všimnout, je prakticky totožná základní konstrukce 
exteriéru stroje. Traťový stroj střední kategorie (do 16t) [18], s kabinou umístěnou 
na „přední“ straně stroje (i když stroj velmi často jede pozadu), a případnými 
pracovními stroji na zadní části. Tato základní konfigurace zůstává ve většině 
exemplářů prakticky nezměněna. Je to jasný, jednoduchý a logický způsob jak takový 
stroj postavit, ale to vždy neznamená nejefektivnější nebo nejlepší. 
Řešení ergonomie interiéru a ovládání s sebou přináší velmi netradiční problém 
specifický pro tento typ vozidla - častý pohyb vozidla v obou směrech, s velkou 
přesností, v malých i velkých rychlostech. Toto vyžaduje z pohledu řidiče možnost 
obousměrného ovládání. Tuto otázku dělá o to zajímavější odlišný přístup k jejímu 
řešení v různých modelech. 
Další problém je koncepce vozidla jako takového. U legendárního MUV-69 a jeho 
nástupců, je praktikována koncepce univerzální základní platformy, která je 
permanentně modifikována pro specifický účel. Toto řešení vyplývá jako vhodný 
kompromis mezi výrobními náklady a univerzálností stroje. Druhou stranou mince je 
nutnost mít více strojů, individuálně uzpůsobených ke konkrétním činnostem. 
A konečně je tu volba výtvarného řešení. Je zde zásadní volba jestli vizuální design 
stroje omezit na kabinu schováním ostatních prvků do nějaké tmavé neutrální barvy, 
anebo se pokusit vozidlo zpracovat jako výtvarný celek. Další je otázka osvobození 
ze striktně hranatých tvarů a použití zaoblených povrchů. Ty, ačkoli komplikují 
výrobu, mohou šetřit materiál a přidávat na aerodynamice, čímž snižují spotřebu 
paliva. Co se laku týče, není třeba pochybovat o použití standartní žluté barvy, 
ale design lze definitivně odlehčit nějakým grafickým rozdělením nebo motivem. 
 
2.2 Mezera v současné paletě strojů 
Uspokojivých důvodů pro tuto práci je několik. 
Design tohoto typu vozidla stagnuje. I nový moderní SUPERMUV-74 je založen 
na formální koncepci z roku 1970, jen s aktuálními technologiemi. To může znamenat 
dvě věci. Buď bylo dosaženo designového equillibria a tato forma je dokonalým 













































pokusit se tento segment inovovat. Nemusí být, vzhledem k úspěchu tradiční koncepce 
nelze pochybovat přinejmenším o její funkčnosti. 
Odvážím se však pochybovat o její eleganci. Jak z estetické tak funkční stránky. 
Vizuální stránku netřeba příliš rozebírat. Jedná se o krabice na podvozku. 
Vrcholem snahy o aerodynamiku je zkosení předního skla. 
O funkční podstatě vozidla lze spekulovat detailněji. Současné exempláře se vyrábějí 
se specifickou primární modifikací pro konkrétní úkol, který budou vykonávat. Toto je 
kompromis mezi nutností navrhnout a vyrábět mnoho odlišných vozidel pro jeden 
konkrétní úkol, a mezi jedním obrovským a multifunkčním „supervozidlem“ ohromné 
ceny a komplikovanosti, obsahujícím všechny potřebné nástroje. Taková monstrozita 
by byla nejen drahá a náchylná k defektům, ale hlavně nerealizovatelná.  
Kompromis je samozřejmě správné řešení, ale je třeba k němu přistoupit z jiného úhlu. 
Současné řešení vyžaduje mít několik vozidel, které jsou z většiny naprosto totožná, 
lišící se jen pracovním nástrojem. V naprosté většině případů je v jeden moment 
potřeba jen jedno z těchto vozidel. Ostatní vozidla stojí nevyužita a polykají finance 
na údržbu a na jejich výrobu byli spotřebovány omezené přírodní zdroje. 
Řešení se jeví jasně. Zachovat univerzální podvozek, ale umožnit měnit na něm 
nástroje podle aktuální potřeby v zanedbatelném čase, anebo alespoň se pokusit rozšířit 
paletu nástrojů, kterou jeden podvozek disponuje. 
Pokud by se takové řešení ukázalo jako realizovatelné, výhody provozu jednoho 













































Obr. 34 Kompozice skic 
  






































3 VARIANTNÍ STUDIE DESIGNU 
3.1 Předdiplomový projekt 
Vlastním pracím na finálním řešení předcházela koncepční experimentace 
v předdiplomovém projektu. Smyslem bylo přistoupit k analyzovanému problému 
návrhu stroje s lehkou rukou a nahodit různé směry řešení daných problémů 
bez přílišných praktických omezení. Tyto designové studie budou pak sloužit jako 
další podklady pro samotné finální řešení. 
 
3.1.1 Společné vlastnosti variant 
Z analýzy a následných ideových prací vyplynuly tři primární varianty. Klasická 
koncepce prostorné kabiny v přední části plošiny zůstává zachována z důvodu stále 
nejvíce vyhovující praktičnosti. Varianty tedy spojuje snaha vylepšit tuto léty 
prověřenou koncepci. 
Sdíleným tvarovým prvkem je zalomení spodní části čelní stěny vozidla směrem 
dovnitř a předsunutí přední stěny vozidla dopředu. Lze tak získat více prostoru uvnitř 
pro posádku a nástroje bez navýšení hmotnosti a velikosti vozidla, které sníží jeho 
obratnost. 
Zásadním odklonem od současné produkce těchto variant je vnitřní umístění řidiče, 
respektive jeho otočného křesla s kontrolním panelem. Přesunutím řidiče do zadní části 
kabiny se získá vyváženější viditelnost pro jízdu v obou směrech, a možnost ovládat 
u hrubších činností hydraulické rameno přímo z pohodlí kabiny.  
Také "průmyslová" žlutá jako primární barva současných modelů zůstává zachována 
díky její vysoké viditelnosti a jisté nepsané konvenci o barvě tohoto typu vozidel. 
Jádrem grafického řešení se stávají výrazné akcentní plochy, v těchto raných návrzích 




















































Základní hmota je zkosena na místech, které jsou v interiéru nevyužita. Není proto 
nijak omezena funkce interiéru a exteriér získává dynamičtější, modernější vzhled. 
Přiznaná vyčnívající světla zdůrazňují utilitární využití vozidla.  
Obr. 36 Varianta A zadní pohled schematicky 










































Grafické řešení stojí na dvou horizontálních pruzích, táhnoucích se přes celý objem 
vozidla. Horní pruh obkružuje celou kabinu, kdežto spodní kopíruje přední spodní 
světla a je tak ukončen. 
 






U této varianty je odstraněn přebytečný prostor, který není využit, protože brání 
ve výhledu řidiče. Je tak dosaženo výrazně asymetrického objemu. Spodní část 
prostoru je stále využitelná pro skladování materiálu a nástrojů, přístupná zevnitř 
i z venku. Větší asymetričnost vozidla přispívá i jeho estetickému dojmu. Vykrojení 
Obr. 37 Varianta B prostorová skica 











































hlavního objemu dodává variantě dynamiku, stejně jako zkosení předního skla v místě 
řidiče. 
S grafického hlediska je zásadním vizuálním prvkem kolorovaná střecha vozidla 
ve tvaru L, která vytváří ikonický lapidární vzhled. Horizontální pruh ve přední části 
vozidla ukončuje subtilní klička. 
Nevýhodou může být oželení dveří na straně řidiče, které ale můžou být dodatečně 
doplněny. Další je velmi výrazný subjektivní dojem z vozidla.  
 





Obr. 39 Varianta C prostorová skica 










































Konzervativní varianta nejblíže současné produkci. Tvar je ozvláštněn asymetrickým 
zkosením předního rohu, který je uvnitř nevyužit. Toto zkosení poskytuje vizuální 
základnu fialovému pruhu, který probíhá vozidlem. Vyvýšení řidičského postu na toto 
zkosení navazuje a je taktéž graficky zvýrazněno.  
Esteticky inovuje asymetrickým zkosením se zvýrazněným grafickým prvkem. 
Ten navazuje na zkosení kabiny řidiče. Dynamiku poměrně statickému tvaru dodává 
spadající pruh. Také kabina je graficky zvýrazněná. 
 
3.1.5 Výsledné poznatky z variant 
Z těchto designových skic můžeme vyčlenit jisté pozitivní a negativní kvality pro 
další práci. 
Vyčlenění řídícího stanoviště z celkové hmoty kabiny je nejen funkční, ale i estetickou 
inovací doplňující, pro vizuální atraktivitu klíčovou asymetrii do celkové estetiky 
stroje. Lépe je provedeno ve variantách A i C, kde neubírá tolik místa z celkového 
prostoru kabiny a je vyčleněné primárně vertikálně. 
Prostorná kabina je zásadní pro pohodlí posádky a efektivitu stroje, vnitřní prostor 
zvětšující předsunutí přední stěny, ve variantě A i C, lze proto považovat 
za kladný prvek. 
Barevné řešení ve formě akcentujících kontrastních pruhů se ukazuje jako esteticky 
nevhodné pro tento typ stroje. Bude třeba spíše kolorovaných ploch, jako střecha 
ve variantě B. 
Finální řešení se proto bude zakládat na variantě C. 
 
3.2 Vývoj klíčových prvků diplomového projektu 
Z analýzy a variant předdiplomového projektu vyplynula základní hmotová a funkční 
koncepce, která následně byla rozvíjena. Protože byl variantní návrh opravdu základní 
skicou, muselo být provedeno mnoho zásadních změn ve všech oblastech návrhu. 
 
3.2.1 Utilitární začátek 
Tvarosloví navrhované drezíny jsem velmi dlouho držel ve velmi striktních, stroze 
hranatých vodách. Jedná se o pracovní vozidlo, a vzhled a výrobní cena by to měla 
maximálně reflektovat. Toto se ale postupně projevilo jako extrémně omezující, 
jak po estetické, tak funkční stránce. Navíc s adventem  moderních výrobních 
















































Střecha byla první obětí tohoto nového přístupu. Když se vrátíme k analýze, 
Tatra 1452 a mnoho jiných historických drezín disponovalo zaoblenou střechou. 
Další modely už všechny měly střechu plochou. Nicméně, v našem návrhu přidané 
rádiusy na hranách střechy podstatně odlehčují celou konstrukci nejen vizuálně, 
ale i co se týče použitého materiálu. Při použití extrudovaného plastu na střechu, 
která samotná nic nenese a stačí jen, aby izolovala vnitřní prostor kabiny 
od venkovních podmínek, můžeme dosáhnout příjemného odlehčení oproti 




3.2.3 Zkosení přední stěny 
Zkosení spodní části přední stěny předsunuje celou přední stěnu kabiny dopředu 
a tak zvětšuje využitelný vnitřní prostor. Zároveň je následováno i na bočních stěnách 
mírným odlehčujícím zkosením, které přirozeněji velmi širokou kabinu navazuje 
na úzký podvozek. Zásadním problémem zde bylo vyřešení estetické a funkční 
návaznosti na přední nárazníky. Toto je vyřešeno vyseknutím nepotřebného prostoru 
kabiny na stranách, které uvolňuje nárazníkům místo. Prostor mezi nárazníky je 
vyplněn navazující plochou, která vizuálně sjednocuje stěnu kabiny s podvozkem, 
a zkosení, které vychází z tvaru nárazníků a následně definuje velkou část stylizace 
kabiny. 











































Dále zkosení na bočních hranách přední stěny, je převzato přímo z předdiplomové 
varianty C. Nicméně je zde provedeno symetricky na obou stranách vozidla, a je 
použito jen mezi průhledy. Toto má svůj význam v řešení světel vozidla. 
 
3.2.4 Přední světla 
Jako u každého vozidla, čelní osvětlení zásadně utváří celkový dojem i u drezíny. 
Jakožto stroj železniční a pracovní, osvětlení zde použito je relativně silné 
a pro celkový vzhled vozidla nezanedbatelné velikosti. Zkosení bočních hran čelní 
plochy vozidla nám umožňuje přirozeně navázat na prostřední boční a čelní stěnu, a tak 
utvořit na zbytek vozidla logicky navazující prostor pro vkusné uložení světel. 
Přidáním rádiusu, který navazuje na rádius na bocích střechy, integrujeme tento kryt 
světel do celku nejen horizontálně, ale i vertikálně. 
 
3.2.5 Vyčlenění stanoviště řidiče 
Pro vyváženější ovládání stroje v obou směrech jízdy, stanoviště řidiče bylo posunuto 
blíže těžišti stroje, do zadní části kabiny. Dalším důvodem pro tuto změnu oproti 
stávajícímu stavu je možnost integrace ovládání hydraulického ramene přímo do řídící 
konzole řidiče, a možnost pracovat s ramenem z pohodlí řidičského křesla díky 
dobrému výhledu na zadní část stroje. Pro maximální využití této polohy řidiče je třeba 
větší vyvýšení jeho stanoviště. Na to navazuje vyčlenění části střechy a zadní stěny, 

















































3.2.6 Prvky podvozku 
Tradiční konstrukce podvozku zůstává zachována, nicméně tvar podvěšených prvků, 
obsahující technické součásti a úložné prostory pro nářadí, byl modernizován 
a odlehčen. Bylo použito podobné spodní zkosení jako na samotné kabině, 
což vizuálně tyto prvky integruje s kabinou do celku vozidla. 
 
3.2.7 Zadní štít 
Poslední z hlediska designu zásadním prvkem je zadní štít. V podstatě se jedná jen 
o konstrukci pro uchycení soustavy zadních světel. Nicméně je zde, stejně jako 
u přední spodní části vozidla, výzva harmonické integrace s technickými náležitostmi 
podvozku, a s celkovým vzhledem vozidla. Nakonec bylo zvoleno odpovídající řešení 
s dominantním, téměř na art-deco odkazujícím uchycením prostředního vysokého 
světla do plného kruhového oblouku. 
 
3.3 Finální návrh 
Konečné řešení je tedy výsledkem intenzivní iterace, především na kabině. 
Experimentací jsem se dopracoval ke tvaru kabiny, který dále utváří celý zbytek 
vozidla, které na kabinu vizuálně navazuje. 
 
  






















































































4 TVAROVÉ ŘEŠENÍ 
4.1 Jednotný styl 
4.1.1 Vlivy 
Filozofie celkového tvarového řešení vychází ze dvou základních faktorů. Tím je 
utilitárnost vozidla, ze které přirozeně vyplývají rovné povrchy a pravé úhly, a zároveň 
snaha o jistou kultivaci, polidštění tohoto strohého nástroje, a komunikace jeho účelu 
a způsobu operace skrze tvar vozidla.  
Pokud je tedy nejběžnější funkcí vozidla jízda, mělo by tvarové řešení nějak tento 
pohyb vyjádřit. Nejběžnějším způsobem vyjádření dynamiky jsou horizontální prvky. 
Většina základních tvarů zde vyplývá přímo z konstrukce vozidla, jako dlouhý 
horizontální podvozek, jeho podvěsné prostory, stejně jako horizontální pás oken 
na kabině. Ač tyto prvky existují jako nutnost pro to, aby vozidlo mohlo správně 
vykonávat funkci, je třeba na tomto přirozeném členění kapitalizovat a v rámci designu 
ho zvýraznit a rozšířit, jak tvarově tak graficky. 
Druhou funkcí vozidla je samotná práce na trati. Převážení sypkého materiálu a jeho 
přesouvání s pomocí ramene. Obecně manipulace s nástroji na hydraulickém rameni, 
uchovávání nářadí atd. Jedná se tedy v podstatě o stavební vozidlo. Tato klasifikace 
implikuje jisté nepsané estetické zákonitosti. Minimální množství prvků čistě estetické 
funkce, převážně anorganické tvarování. Tvary jsou kompaktní, plné a masivní. 
Nicméně stále je to objekt v intenzivní interakci s člověkem, jak v exteriéru 
tak interiéru, což zásadně ovlivňuje celkové pojetí.  
 
4.1.2 Výsledný styl  
Můžeme tedy vyvodit dvě hlavní směrnice pro náš design, a to je horizontální motivy 
a polidštěné, ale funkční, strohé tvary. Tyto poučky vyústily v jednotný styl aplikovaný 
na většinu částí stroje.  
Tento styl spočívá v horizontálně členěném designu, kde prvky blíže zemi jsou 
rozčleněné plytkým zkosením směrem dovnitř hmoty. Toto hrubou formu stroje 
u země zásadně odlehčuje a dodává stroji mobilní, obratný vzhled. Druhým pravidlem 
jsou rádiusy u horizontálních hran zakončujících tvary shora. Zaoblení u střešních částí 
rozbíjí uniformní hranatost stroje a dodává celku jistou klasickou eleganci, kterou lze 
vidět u starých strojů se zaoblenými prvky. Tyto rádiusy jsou vždy kolmé ke směru 
jízdy, což vytváří atraktivní dynamické odlesky. A konečně, vertikální zkosení 
a rádiusy jsou opatrně aplikovány v místech, kde zlepší dojem aerodynamiky 















































4.2 Tvarové prvky 






Kabina je rozdělena na čtyři hlavní horizontální prvky a vertikálně i horizontálně 
vyčleněné stanoviště řidiče. S podvozkem ji spojuje směrem dovnitř zkosená spodní 
část. Cílem této části je navázat širší hmotu kabiny co nejplynuleji na podvozek, a tuto 
hmotu odlehčit. Nejzajímavější moment se tady odehrává na čelní straně, kde, mírně 
zaoblené předsunutí plynule navazuje na nárazníky podvozku. Za nimi je také plocha 
zkosena dozadu pro dynamický dojem. 
Shora na tento spodní pruh navazuje hlavní pruh stěny. Zcela plochá forma je funkčně 
zaoblena skrze na předních hranách kabiny umístěné kryty světel. Důležitou součástí 
výsledného dojmu této strohé části kabiny je grafické řešení, které je rozebráno 
v následující kapitole. 
Následuje na většině plochy prosklený pruh oken. Ten tvarově v podstatě kopíruje 
předchozí oddíl, mimo rádiusy pro světla, které zde už jsou zbytečné. Místo toho je 
použito prosté zalomení ukrývající rámy oken a nosné prvky střechy. 












































Střešní oddíl je kombinací hmoty samotné střechy ve formě rádiusu objímajícího celou 
kabinu shora, a plochých předních a zadních štítů obsahujících horní obrysová světla. 
Tyto prvky jsou provedeny zcela minimalisticky a plošně, neboť komplementují 
tvarově výraznou střešní plochu, která je od těchto stran kabiny tvrdě odlišena 
přesahem, ale na bočních stranách kabiny plynule navazuje a vytváří tak s kabinou 
kompaktní, ale stále jasně rozčleněný celek. 
Z těchto prvků je vyčleněna hmota pozice řidiče. Větší prostor, který tato modifikace 
exteriéru poskytuje je využit pro lepší ergonomii a vyšší funkčnost otočného 
a teleskopického řídícího stanoviště. Stříška stanoviště je plynule navázána na hlavní 
střechu na levé části vozidla, a její forma je dynamicky zkosena pro aerodynamičtější 
vzhled a menší materiálové náklady. 
Na kabinu přímo navazuje kryt motoru, který svými zaoblenými hranami kopíruje 





Podvozek je základní kámen celého vozidla, a v tomto případě je zcela definován 
funkcí. Jedná se o jednoduchou obdélníkovou sestavu nosníků, která zůstává z vnějšku 
vozidla zcela přiznána. Ze všech úhlů pohledu tvoří základní horizontální linii, na které 
staví ostatní, komplexnější prvky vozidla. Tyto další, s člověkem přímo interagující 
prvky jsou podvozkem definovány, nicméně podvozek samotný s člověkem prakticky 










































neinteraguje. Vzhledem k tomuto faktu je ponechán jako čistě konstrukční prvek, který 
není designem jako takovým téměř nijak ovlivněn, ale jeho vliv na design je klíčový. 
 
Za dodatečnou součást pojezdu se ale dají považovat i zavěšené kovové prvky mezi 
osami kol. Ty jsou použity pro uložení technologických prvků vozidla a jako úložné 
prostory pro nářadí, interagují tedy s člověkem a je na ně aplikován jednotný styl 
vozidla. Protože jejich horní hrany vbíhají do podvozku, není kde aplikovat rádiusy. 
Spodní hrany ale těží ze zkosení, které celé vozidlo dále odlehčuje, a zopakování 
tohoto prvku na kabině dodává vozidlu vertikální rytmus. 
Za zmínku stojí i kliky pro otvírání těchto skříní, které také styl vozidla následují. 
 
 
4.2.3 Zadní štít 
Zadní štít slouží jako upevnění zadních světel a celkové vizuální zakončení vozidla. 
Jedná se tak o jednoduchou plechovou konstrukci, nicméně se zde dá výborně 
aplikovat jednotný styl vozidla. 











































Protože je zde podvozek zúžený kvůli funkčním požadavkům hydraulického jeřábu, 
zadní nárazníky mají odlišný tvar od předních. Nicméně přirozeným navázáním tvaru 
spodní části štítu vytvoříme spodní zkosenou hranu použitou na zbytku vozidla. Stejně 
tak přirozeným následováním kulatého tvaru světel vytvoříme na horní hraně štítu 
rádiusy velmi podobné těm použitým na kabině. Dominantou konstrukce je upevnění 
prostředního světla, které je vyvýšené a upevněné ve výrazném oblouku, který ale stále 
následuje jednotný styl vozidla. 
 
4.2.4 Interiér 
Tvarování stanoviště řidiče podléhá primárně ergonomickým pravidlům, 
nicméně i zde byl použit jednotný styl vozidla. Na ovládacím panelu, i na samotné 
nosné konstrukci můžeme vidět odlehčující zkosení na spodních hranách a elegantní 
rádiusy korunující hrany horní.  
 
 
Sklápěcí sedačky posádky jsou také definované ergonomií, nicméně zaoblení 
na vnějších hranách sedáku a křivka bederní opěrky se slučují jak s ergonomií, tak 
se stylem vozidla. Stejně jako následné sbíhání hran sedáku směrem k zavěšení 



















































Obr. 49 Křesla posádky 
Obr. 50 Klika boxů 









































5 KONSTRUKČNĚ TECHNOLOGICKÉ ŘEŠENÍ 
A ERGONOMICKÉ ŘEŠENÍ 
5.1 Technické řešení 
Zde jsou rozebrány technické aspekty vozidla, a navrženy konkrétní komponenty 
pro použití ve vozidle. Protože inovativní technologické řešení není záměrem práce 
a ani v kompetenci jednoho průmyslového designéra. Je tedy třeba zmínit, že technické 





5.1.1 Rám a rozměry vozidla 
Rámem rozumíme základní kovovou konstrukci, která slouží jako kostra celého 
vozidla. Definuje rozměry a kategorii vozidla. Velikost rámu je díky potřebnému místu 
pro náklad, mechanizaci a počet převážených osob (6+1) zvolena 2,9m x 7,4m. 
Obr. 52 Technické schéma 













































Kabina zabírá 2,6m z celkové délky. Tzn. Uvnitř je přes 7m2 místa. Rám je ze 
svařených dutých ocelových profilů a je vzadu zúžený pro umístění jeřábu. 
Pod rámem jsou mimo nápravy a hydromotory zavěšeny tři plechové skříně na nářadí 
a nádrže kapalin. 
 
5.1.2 Pojezd 
Vozidlo je opatřeno dvěma hnacími nápravami. Vypružení je zařízeno šroubovitými 
pružinami. Brzdy jsou vzduchové kotoučové. Pro efektivnější brždění je vozidlo také 




5.1.3 Pohonný blok 
Pohon vozidla je umístěn v podvozku za kabinou, samotný motor je přístupný 
z plošiny vozidla, kde je pod otevíratelným víkem. 
Jako zdroj energie je zvolen dieselový čtyřválec Catterpillar C4.4 o maximálním 
výkonu 106kW. Před motorem je masivní chladič, poháněný řemenovým převodem 
od hřídele motoru. Součástí motoru je alternátor napájející elektroniku vozidla 
a kompresor pro klimatizaci.[7] Tento radiátor chladí kapalinově chlazený motor, 
a hydraulický olej. 
Na motor jsou pružně přírubově navázány dva sériově napojené hydrogenerátory 
pro uzavřený okruh. O přenos energie na hydromotory náprav se stará regulovatelný 












































Bosch-Rexroth Variable Pump A4VG/32. Na něj navazuje pumpa pro hydraulický 
jeřáb FASSI F80.[30][4] 
Na každé nápravě je hydromotor Bosch-Rexroth Variable Motor A6VM/63. Ten skrze 
spojku napájí převodovou skříň nápravy, a ta pohání kola.[31] 
Hydraulická soustava je elektronicky řízena systémem firmy BODAS.[32] 
 
5.1.4 Nádrže 
Nádrže na kapaliny jsou umístěny za přední nápravou. Nádrž na naftu umístěná vpravo 
má objem 120 litrů. Vlevo je nádrž na hydraulickou kapalinu o objemu 60l. 
 
5.1.5 Přídavná zařízení 
Velká přídavná zařízení jako fréza jsou namontovány zároveň se svým masivním 
pohonným agregátem a hydraulikou na ložnou plochu vozidla. 
 
5.1.6 Rameno 
Pro hydraulické rameno byl zvolen výrobek FASSI F80A.0.22, který kombinuje 
dostatečně dlouhý dosah 7 metrů s dostatečně silným zdvihem téměř 4 tuny 
v nejsilnějším bodě.[4] 
 
5.1.7 Materiály 
Vozidlo této velikosti s takovým množstvím mechanizace na palubě bude poskládáno 
z nezměrného množství součástí z nejrůznějších materiálů. Rozebírat je jednotlivě je 
mimo účel a rozsah této práce. Lze ovšem diskutovat složení hlavních uniformních 
mas stroje. 
Celý podvozek stroje bude z oceli. Jakékoliv exotické materiály jsou zde zbytečné 
a neefektivní. Podvěsné boxy potřebují nést těžké nářadí a výzbroj vozidla, takže zde 
je vhodný materiál ocelový plech. Hydraulické rameno je převážně z oceli. 
Zajímavější je z hlediska materiálů kabina. Nosné sloupky v rozích budou ocel. 
Velké rovné plochy budou z ocelového plechu. Otázkou zůstávají zakřivené povrchy. 
Jednou možností je ohnout plech. Druhá, lepší možnost je vyrobit tyto díly přímo 
z tvrzeného ABS plastu. Díly jsou lehčí, levnější na výrobu. Protože se jedná pouze 
o zaoblené přední kryty světel a střechu, ABS plast může tyto funkce bez problému 
zvládat. Střecha neplní ve vozidle jinou funkci než ochranu posádky před 














































5.2 Konstrukční rozvržení exteriéru 
Ačkoliv bylo experimentováno s netradičními umístěními kabiny na podvozku, 
tradiční jasné rozdělení vozidla na část kabiny, ložné plochy a manipulátoru bylo 
použito jako stále nejvhodnější řešení. 
 
5.3 Ergonomie Interiéru 
Z ergonomického úhlu pohledu lze práci na tomto poměrně ergonomicky komplexní, 
vozidle rozdělit na ergonomii exteriéru, která zahrnuje umístění a zpracování madel, 
schůdků, klik a podobně. Ergonomie interiéru obsahuje zvláště stanoviště řidiče, které 
je komplexní soustavou ovládacího panelu a křesla na otočném a teleskopickém 
kloubu, a rozmístěním a designem sedaček posádky a dalších prvků vnitřního interiéru. 
Vnějšek a vnitřek vozidla se pak střetávají především u návrhu prosklení kabiny, 
umístění a funkce dveří, a členění hmoty kabiny. 
 
5.3.1 Stanoviště řidiče 
Stanoviště řidiče v současné drezíně je nejunikátnější ergonomickou výzvou, kterou 
návrh takového vozidla nabízí. Kromě standartních ergonomických požadavků 
ergonomie sezení křesla operátora je zde zásadní vlastnost vozidla, kterou je třeba brát 
na vědomí. Vozidlo vyjede k místě opravy nebo práce, a následně se stejnou cestou 
vrací. Daleko výhodnější než vozidlo otáčet je jet zpátky pozadu. Vozidlo tedy často 
jezdí oběma směry, a řidič musí být vybaven k jednoduché operaci vozidla v každém 
směru jízdy.  
Historicky toto řešení postupovalo přes dva ovládací panely pro každý směr k jízdy 
k jednomu řídícímu stanovišti sestávajícímu z křesla a ovládacího panelu, které 
se otáčí na kloubu podle potřeby. Tento návrh drezíny jde o krok dál, přináší 
i dramatickou výškovou nastavitelnost celého stanoviště a posunuje celé stanoviště 















































5.3.2 Křeslo řidiče 
Křeslo je bohatěji polstrované pro pohodlné dlouhodobé sezení. Nicméně dodržuje 
všechny základní ergonomická pravidla pro sezení. Opěradlo je kratší, primárně 
bederní opora o korektním sklonu. Samozřejmostí je výšková nastavitelnost a tlumení 
vibrací.  
 
5.3.3 Řídící Panel 
U kontrolního panelu je důležitá výška. Je umístěn tak na něm spočívající ruce 
průměrného muže byli nejvýše ve výšce ramen. Jeho velká šířka poskytuje dostatek 
prostoru pro jednotlivé ovladače a sdělovače a ergonomicky se zakřivuje kolem 
operátora. Je zde integrováno veškeré bezprostřední ovládání chodu drezíny a dálkové 
ovládání hydraulického jeřábu. 
Primární sdělovače ve formě dotykových displejů jsou umístěny na horní části panelu, 
ten je skloněn v přirozeném úhlu vůči zornému poli operátora. 
Panel disponuje také madlem, na které může operátor umístit pohodlně ruce 
ve chvílích, které nevyžadují řízení. 











































Doplňkové ovladače méně bezprostředně zásadních funkcích jsou umístěny 
na vertikálním kontrolním panelu zevnitř levé stěny vozidla, vždy řidiči dostupné 
po pravé či levé straně, podle aktuálního natočení řídícího stanoviště. 
 
5.3.4 Sedačka posádky 
Na sedačku pasažérů je kladeno pár základních požadavků. Mimo základní 
ergonomické zásady je třeba, aby sedačka byla kompaktní. A to jak obsazená, 
tak hlavně když není používána a zabírá drahocenný prostor interiéru zbytečně. 
Je proto důležité aby byla sedačka v nějaké formě skládací.  
Toto je vyřešeno skrze sedák spojený se stěnou kloubem. Ten je opatřený pružícím 
systémem. Uživatel sklopí sedák, který po sklopení zacvakne a drží sklopený, 
takže žádné nepohodlné sedání na samovracející se sedák. Pro opětovné složení 
sedadla je třeba zmáčknout jedno z postranních tlačítek kloubu, které uvolní pružinový 
mechanismus a sedák se vrátí do složené polohy. 
Poslední ergonomicky zásadní částí je bederní opěrka, která má nastavitelnou výšku 
a poskytuje zdravou oporu namáhaným zádům. Její rozměry a úhly jsou jako 
















































5.4 Konstrukčně-ergonomické rozvržení interiéru 
5.4.1 Umístění stanoviště řidiče 
V rámci kabiny umístěné vepředu vozidla je mnoho možností, kam stanoviště řidiče 
umístit. Nejdříve zdůvodníme umístění v pravolevé ose. Z hlediska výhledu, 
na železniční trati nelze předpokládat, jestli posunutí křesla doprava nebo doleva 
poskytne v konkrétní situaci ideální výhled. Pozici stanoviště v této ose lze tedy 
rozhodnou na základě celkové logiky rozmístění prvků v kabině. V našem případě 
je výhodné kabinu rozdělit na dva logické celky, oddíl posádky a oddíl řidiče. 
Řidič potřebuje kvůli obousměrnosti vozidla dobrý výhled dopředu i dozadu, proto 
by v těchto směrech neměl do řidičova výhledu zasahovat oddíl posádky. Je tedy dobré 
rozdělit kabinu na tyto oddíly předozadní osou. Poslední otázkou zůstává, na které 
straně stanoviště má být. Zde není jasné lepší řešení, takže se design vrací k lokální 
konvenci, kde je ve vozidlech křeslo řidiče vlevo. 
Pozice stanoviště na předozadní ose je zajímavější problém. Ihned můžeme vyloučit 
umístění uprostřed kabiny, protože to by příliš omezilo pohyb posádky a celkový 
prostor kabiny. Volba je umístění u předního skla kabiny, a tedy celkově na hrotu 




Umístění ve přední části vozidla poskytuje výborný výhled při jízdě dopředu a velmi 
omezený výhled při jízdě dozadu. Umístění v zadní části kabiny poskytuje solidní 
výhled dopředu, neboť křeslo je stále poměrně blízko přednímu okraji vozidla, 
a daleko lepší výhled při jízdě dozadu než předchozí varianta. Zásadním faktorem 
je zde i výborný výhled na nákladový prostor vozidla a hydraulické rameno. 
Tato skutečnost poskytuje oproti předchozím modelům možnost pohodlně ovládat 











































rameno při některých činnostech přímo ze stanoviště řidiče bez vystavení operátora 
potenciálně nepříznivým venkovním vlivům. 
Problémem s umístěním řídícího stanoviště v zadní části kabiny je omezená vertikální 
viditelnost v předním směru, což je místem pro obavy zvláště vzhledem k viditelnosti 
semaforů. Řešením je rozšíření rozsahu pohybu stanoviště o jeden stupeň volnosti. 
K možnosti volného otáčení se přidává výšková nastavitelnost využívající 
již přítomného hydraulického systému vozidla. Takto se stanoviště přizpůsobí úrovni 




5.4.2 Rozmístění sedaček posádky 
Pro zachování veškeré funkčnosti dosavadních modelů a konkurenceschopnosti vůči 
nim je třeba minimálně šest míst na sezení pro posádku. Rozmístění těchto sedaček 
je definováno primárně umístěním řídícího stanoviště. Členové posádky nemůžou 
zavazet ve výhledu řidiče, zvláště když je řidič usazen v zadní části kabiny. V tomto 
limitovaném prostoru bohužel ale nelze zabránit, aby při plném obsazení stroje 
posádka nezasahovala při jednom směru jízdy alespoň do periferního zorného pole 
řidiče. 
Sedadla jsou tedy rozmístěna po obvodu pravé části vnitřní stěny vozidla, na opačné 
straně od řidiče. Pruh sedadel začíná na přední stěně kabiny, kde jsou tři sedačky, 











































kde poslední již je skutečně velmi blízko výhledu řidiče. Toto sedadlo bude využito 
opravdu jen při plném obsazení stroje. Zevnitř pravé stěny kabiny je jedno sedadlo, 
zbytek kabiny je okupován dveřmi, na těch by mohla být sedačka, nicméně tento 
prostor je využit na pohodlné umístění nohou pasažérů, sedících na posledních dvou 
sedačkách umístěných na zadní stěně kabiny. Celkem lze tedy usadit šest pasažérů. 
 
5.4.3 Místa na stání 
Pro operace většího rozsahu kde je potřeba větší lidská pracovní síla, lze využít ještě 
místo na stání, které využívá poslední volný prostor v pasažérské části kabiny, 
uprostřed mezi sedačkami. Zde je na stropě umístěno praktické madlo, jako bod opory 






Součástí bohatého prosklení kabiny jsou dvě ručně otevíratelná okénka, 
pro přirozenější čerstvý vzduch během horkého počasí. Jsou dvě, a jsou umístěná 
na protilehlých stěnách kabiny. Pokud jsou otevřené obě, tvoří tak proud vzduchu 
skrz celou kabinu a větrají velmi efektivně. První okénko je umístěno v levém zadním 
prosklení kabiny, kde k němu má řidič přístup v každé poloze řidícího stanoviště. 










































Druhé okénko je umístěno v prostoru posádky napravo vepředu, a je přístupné ze dvou 
přiléhajících sedaček, ale žádná sedačka mu nezavazí. Okénka jsou zasouvací, 




5.5 Ergonomické prvky exteriéru 
Můžeme konstatovat, že drezíny jsou, vzhledem k normované výšce člověka vysoké 
stroje. Je to dáno kombinací vysokého podvozku a připoutaností vozidla na vyvýšené 
koleje. Proto exteriér vozidla musí disponovat ergonomických prvků, které efektivně, 
bezpečně a pohodlně propojí vysoko umístěný interiér a pracovní prostor vozidla 
se zemí. 
5.5.1 Madla 
Velmi výraznou položkou z této sady prvků jsou všudypřítomná madla. Poskytují 
oporu rukou při nastupování. U tohoto návrhu je tvar madla v průřezu čtverec 
se zaoblenými rohy. Nejen tento tvar madla poskytuje protilehlé plochy, které jsou 
jistější oporou než tradiční kulaté průřezy, které mohou být velmi kluzké 
za nepříznivých povětrnostních podmínek, ale tento tvar i lépe esteticky navazuje 
na celkový tvar kabiny a vozidla. 















































Dveře jsou zásadní ergonomický bod, spojující interiér vozidla s exteriérem. Jak bude 
rozebráno blíže u klik, je tu netradiční rozdíl výšky ve které se vůči dveřím nachází 
interagující člověk vstupující dovnitř a vystupující ven. Ačkoliv pro kliky na dveřích 
je toto zásadní, samotných dveří se to netýká. Dveře jsou tedy zapuštěné zcela dovnitř 
kabiny, navazují plynule na boční stěny, jak tvarově tak graficky. Nicméně jsou 
dostatečně vizuálně odlišeny výraznou spárou, rámem kolem prosklení a okolními 
madly. 
Důležité je, jakým způsobem a směrem se dveře budou otvírat. Jsou zde dvě hlavní 
možnosti, dveře posuvné anebo klasické otočné na pantu. Posuvné dveře, 
ač modernější a pravděpodobně i atraktivnější varianta, naráží na kritický problém, 
zvlášť na pravé straně vozidla. 
Na obou stranách vozidla by použití posuvných dveří změnilo k horšímu umístění 
madel, které by byli plně funkční na obou stranách jen při otevřených dveřích. 
Otevírání dovnitř by pak omezilo vnitřní prostor u pravých dveří, a zasahovalo 
do sedačky u dveří levých. 
Klasické dveře na pantu se také musí otevírat dovnitř, aby neomezily přístup 
k madlům. Na levé straně dovnitř otevřené dveře cloní řidiči, ale to je marginální 










































problém. Větší potíž opět nastává na poněkud zaplněnější pravé straně interiéru, 
kde dveře nelze otevřít, pokud je obsazena pravá krajní sedačka zadní stěny. Toto 
je akceptovatelný kompromis za cenu většího množství sedaček pro posádku, 
kdy při zcela naplněném vozidlu si tento pasažér stoupne a umožní tak otevření dveří 





Unikátním specifikem klik na dveřích kabiny tohoto návrhu je, že z hlediska interiéru 
s nimi člověk interaguje jak se standartními dveřmi, ve smyslu, člověk je ve stejné 
výšce jako dveře. Z vnějšku to ale není pravda. Interakce s dveřmi začíná, již když 
je člověk na zemi, a dveře a kabina vysoko nad jeho úrovní země. Proto je v exteriéru 
nutné mít odlišné a nestandartní umístění klik, podstatně níže než z interiérové strany. 
 
5.5.4 Schůdky 
Schůdky po stranách vozidla poskytují přístup ke kabině a na nakládací plochu. 
Na pravé straně kabiny, kde jsou dveře umístěny vzadu, u nakládacího prostoru, jsou 
použity široké plošiny společné pro přístup ke dveřím kabiny i na korbu. Na levé 












































straně, kde jsou dveře do kabiny na straně přední, je třeba malých schůdků zvlášť 
prodveře i korbu.  
 
 








































6 BAREVNÉ A GRAFICKÉ ŘEŠENÍ 
Protože funkční, utilitární tvarování vozidla s sebou přináší velké, rovné plochy, 
které mohou působit přes veškerou tvarovací snahu jistý těžký, statický dojem, 
je grafické řešení zcela zásadním prostředkem pro celkový dojem vozidla. Jen díky 
grafické úpravě lze vyjádřit u poměrně statického tvaru dynamiku, která je objektu, 
jakožto vozidlu prospěšná. 
 
6.1 Barvy 
Barevnost byla zvolena na základě třech kritérií. Prvním je dobrá viditelnost. 
Jedná se o vozidlo, které občas operuje jako stavební stroj, v jeho blízkosti se pohybují 
dělníci, někdy i za jízdy vozidla. Je proto třeba aby vozidlo bylo velmi dobře viditelné 
a zaregistrovatelné i v okraji zorného pole. Dále je třeba respektovat jisté zavedené 
konvence barevnosti, které platí pro drezíny, železniční a pracovní vozidla. V analýze 
jsme viděli, že mnoho drezín přejímá jasně žlutou konstrukčních vozidel. Konečně je 
třeba zvolit barvu atraktivní lidskému oku. Toto je kritérium subjektivní, nicméně lze 
rozhodně spoléhat na jisté základní poučky teorie barev. Například základní primární 
žlutá je rozhodně barva velmi výrazná, ale z estetického hlediska k těžkému vozidlu 
neladí. 
Grafický návrh také většinou těží z akcentních barev, ty hlavní barvu doplňují a dávají 
jí do kontextu. Protože je grafické řešení u tohoto objektu klíčové k rozbití 
monotónních ploch a dynamickému dojmu, přítomnost doplňujících barev je 
nevyhnutelná. Vzhledem k účelnosti vozidla ale je třeba omezit jejich počet na zcela 
nezbytné minimum. U starších modelů můžeme vidět celou řadu akcentních barev, 
od černé, přes bílou po modrou. 
Za základní barvu kabiny a dalších důležitých prvků vozidla tedy byla zvolena okrová 
žlutá, která navazuje na barevnost předešlých modelů, je dostatečně výrazná 
z bezpečnostního hlediska, a je vizuálně rafinovanější a příjemnější oku než klasická 
primární žlutá. 
Akcentní barvou je tmavě šedá, která zachovává vysoký kontrast ze základní žlutou, 
ale zároveň navazuje na černou použitou u technologických částí stroje. Šedá také 
zachovává určitou neutralitu a strohost pracovního stroje, a odkazuje na výstražnou 
















































Grafické tvary byli vyvozeny ze dvou požadavků. Zaprvé musí vyjadřovat pohyb, 
který tvaru hmoty chybí a zadruhé musí na tuto hmotu harmonicky navazovat 
a doplňovat ji. 
Za základní motiv byl tedy zvolen pruh. Ten lze ideálně navázat na horizontální 
členění vozidla a zároveň se jedná o základní grafický prvek poskytující dojem 
dynamiky, pokud je v horizontální poloze. Dále je grafické členění symetrické podle 
vertikální osy. Tato symetrie dodává mírně asymetrické hmotě kabiny větší smysl 
uspořádanosti, stability a serióznosti.  
 
6.3 Řešení 
6.3.1 Barevnost exteriéru 
Na finálním řešení jsou tedy grafické prvky použity na vizuální rozčlenění třech 
největších rovných ploch, a to jsou boční stěny a čelo stroje. Tyto motivy všechny stojí 
na nejspodnější zkosené části hmoty, která je nabarvena těžší, tmavou akcentní barvou, 
poskytující dojem hmoty a pevného základu, pro vizuálně lehčí, žlutou a skleněnou 
masu kabiny. 












































Celé grafické řešení vychází z tvarování přední spodní části kabiny, které navazuje 
kabinu na nárazníky podvozku. Grafika tady navazuje na zkosené plochy nárazníků 
a přechází do tmavého bloku světel, ze kterého přechází na boční stěnu a kopíruje 
zkosení kabiny za nárazníkem. Takto je vytvořen tlustý rohový akcentní pruh, kabinu 
objímá a ukotvuje, člení velkou přední plochu a jeho zkosení dodává boku a zvláště 
předku vozidla dynamiku. Na obou bocích na tento hlavní rohový pruh navazuje tenčí, 
sekundární pruh. Je zcela horizontální, a kopíruje hranu zasklení nad ním. Rozděluje 
boční stěnu vertikálně v poměru zlatého řezu, a jeho odsazení od hlavního rohového 
pruhu vytváří negativní žlutý pruh. Tato grafická sestava dodává bočnímu pohledu 
dojem pohybu, který funguje adekvátně v obou směrech pohybu. 
 
 
Posledním grafickým odlišením kabiny jsou horizontální pruhy světel po střechou, 
na přední i zadní části kabiny. Tvoří jakési vertikální uzavření vzhledu plochy kabiny 
a následují konvenci předních spodních světel v hlavním pruhu, jejichž pláty jsou také 
akcentní barvou. 
Podvozek a funkční výřezy v kabině jsou jakožto striktně technické povrchy v matně 
černém provedení, díky kterému podvozek vytváří onu elementární černou linii, 
ze které celé vozidlo vzrůstá. Podvěšené boxy jsou provedeny v akcentní šedé, neboť 









































se dá očekávat, že jakožto komponenty blízko zemi budou vystaveny nejvíce špíně. 
Tmavé zabarvení zde dává smysl z hlediska vizuálního vyvážení i praktických důvodů. 
 
6.3.2 Barevnost jeřábu 
Hydraulické rameno sice není primárním záběrem této práce, a v praxi by záviselo 
na barvě použité výrobcem. Je třeba ale zvolit výchozí barvu použitou v této práci. 
Výrazně teplá barva by narušovala vizuální vyváženost žluté hmoty kabiny a korby, 
a studené barvy se na aktivní pohyblivý prvek nehodí. Použita je tedy neutrální, 




6.3.3 Barevnost interiéru 
Zatímco volba exteriérových barev je z velké části otázkou technickou, u barevnosti 
interiéru je primárním faktorem psychologický účinek na posádku, a nízké nároky 
na údržbu vnitřních povrchů. 
V rámci psychologického vnímání barev v západní kultuře přichází v úvahu několik 
barev. Zcela neutrální šedá, aktivní žlutá, použitá i v exteriéru, uklidňující zelená 











































anebo soustředěná modrá. Ostatní barvy buď nereflektují použití v pracovním vozidle 
(fialová), anebo jsou příliš výrazné a vyčerpávající na pohled (červená). 
Modrá je zde ideální volbou. Je seriózní, kompetentní a její mírný chlad vybuzuje 
k činnosti. Přidanou hodnotou je, že ladí s primární žlutou barevnou variantou 
exteriéru.  
Modrá je tedy použita na hlavní stěny, a k jejímu odlehčení a zjemnění je použita světle 
šedá na sloupky a jako akcentní barva. Konečně na podlaha je konzervativní 




Zelená je v interiéru použita na doplňky přímo interagující s člověkem, jako jsou 
sedačky a řídící panel. Kombinace zelených ergonomických prvků a modrých stěn 
vytváří dojem přirozeného prostředí. 
 
6.4 Alternativní řešení 
Barevné varianty vychází z precizně navrženého a výše popsaného primárního řešení. 
Grafické motivy a vztahy mezi barvami jsou funkčně zdůvodněny, takže se mění 
pouze barevná paleta. 











































6.4.1 Tmavá varianta 
Pro kompletní prozkoumání hranic vzhledu vozidla je třeba navrhnout i tmavou 
variantu. Použijeme jako primární barvu praktickou a seriózní tmavě šedou, a jako 
akcent červenější oranžovou. Díky ní bude šedá chladná a dodává vážnost celému 
stroji. Oranžová zatím zvyšuje viditelnost vozidla a naznačuje utilitární charakter. 
Světlé rameno by v této variantě bylo příliš kontrastní, proto je použitá tmavě modrá, 
protože rameno neobsahuje oranžové prvky, musí být jeho barva chladnější, aby ladila 
s kabinou. 
6.4.2 Světlá varianta 
Nepříliš praktické barevné schéma. Je třeba mu přiznat jistý atraktivní futurismus. 
Jako akcentní barva zůstává oranžová z předchozí varianty, ale teď v roli tmavší, tvar 
definující barvy. Dodává neurčité bílé mase jasné kontury a potřebný kontrast. 
Důležité pro konturu vozidla je použít akcentní barvu i na střechu, která by se jinak 
v absenci kontrastu s oblohou ztrácela. Jeřáb je tentokrát tmavě šedý, aby vyvážil 





V rámci prezentace vozidla bylo navrženo logo a odvozen název. Název Bee je 
odvozen z kombinace striktně pracovního zaměření vozidla a jeho barevnosti. Tvarové 
provedení logotypu vychází z tvarosloví vozidla. Rádiusy nahoře, které jsou dole 
zkosené a tvoří stylizovaný nápis Bee. Celkový profil tohoto logotypu také připomíná 
boční profil samotného vozidla. 
 












































7.1 Psychologická funkce 
Lze bez pochyb konstatovat, že kvalita a pohodlí pracovních nástrojů má na člověka 
tyto nástroje používajícího zcela zásadní vliv. Nejedná se jen o vliv psychologický, 
ale i bezprostřední fyzické síly působící a opotřebovávající jeho tělesnou schránku. 
Tato fyzická námaha se pak zpět přelévá do psychického stavu. 
Pokud člověk je vystaven působení takového stroje po celou pracovní dobu každý 
pracovní den, je zcela kritické pro celkovou kvalitu života tohoto člověka, aby jeho 
pracovní nástroj byl navržen s jeho operátorem na mysli. 
Tento design drezíny je navržen v exteriéru i interiéru tak, aby zvýšil bezpečnost práce, 
omezil působení nepříznivých vnějších vlivů skrze integraci ovládání některých prvků 
do kabiny a zároveň působil příjemným, konzistentním dojmem na pohled. 
Výrazná a pohodlná madla, schůdky a ergonomicky navržené sedačky poskytují 
bezpečí a menší tělesné poškození v dlouhodobém časovém měřítku. Kompaktní tvar 
a odlehčující zkosení dodávají dojem modernosti, spolehlivosti a rychlosti, zatímco 
citlivě použitá zaoblení stroj zlidšťují a dodávají mu charakter. 
Kombinací tohoto vizuálního dojmu, ergonomických a funkčních kvalit stroje by mělo 
dojít k dlouhodobě pozitivnímu psychologickému působení na posádku stroje. 
 
7.2 Ekonomická funkce 
Současná konkurence je z designového hlediska velmi strohá a minimalistická, 
zaměřená, zjevně zaměřená na co nejnižší výrobní náklady. Ty se stále u nového stroje 
pohybují kolem osmi milionů korun.[29] V podstatě veškeré současné modely 
ale snižují svoje pořizovací náklady velmi elegantním způsobem. 
V podstatě veškeré post-MUV69 modely jsou buď přímé konverze starých MUV69, 
nebo je možné podvozek MUV69 použít jako základ pro jejich stavbu. V historické 
analýze zmíněné velké množství vyrobených modelů 69, dnes již zastarávajících, 
poskytuje tedy bohatou zásobu pojezdů k přestavbě a modernizaci na nový model. 
Tento návrh zachovává standartní rozměry předešlých drezín, i jejich základní 
konstrukční schéma. Lze tedy předpokládat, že by u stavby také šlo využít části 
vysloužilých drezín a zmenšit tak počáteční náklady. 
Stále ale je tato drezína poměrně nekompromisním řešením, kde honba za co nejlepším 
uživatelským zážitkem z používání stroje nebere příliš ohled na cenovou 
konkurenceschopnost. Dá se tedy počítat s nezanedbatelným cenovým rozdílem oproti 














































kabiny, ovládání v obou směrech jízdy bez kompromisů a ovládání ramene z kabiny, 
ergonomické sezení a atraktivní, vyváženější vzhled. 
Tyto vlastnosti by mohli produktu i přes vyšší počáteční investici oproti konkurenci 
zajistit legitimní místo na trhu. 
7.3 Společenská funkce 
Jak bylo napsáno výše v psychologické analýze a je obecným důvodem existence 
designu jako důležitého oboru, provedení všech objektů v našem životě na nás 
nevyhnutelně působí jak psychicky tak fyzicky. To platí zvláště pro nástroje pracovní, 
se kterými jsme nuceni interagovat našim zaměstnáním, a často si je sami nevybíráme 
a nemůžeme je jednoduše vyměnit, vzhledem k jejich časté vyšší nákladnosti. 
Negativní vliv špatného pracovního nástroje začíná u nízké produktivity a neefektivní 
práce, pokračuje přes zdravotní obtíže a nízkou morálku zaměstnanců a končí 
u neúspěšného podniku a horším stavu lidské společnosti jako takové. 
Naopak kvalitní nástroje zvyšují nejen efektivitu a rychlost, ale i kvalitu vykonané 
práce. Spokojený zaměstnanec bez zbytečné každodenní frustrace s neadekvátním 
strojem je prospěšný společnosti, stejně jako jeho dobře fungující společnost, 
která na těchto strojích stojí. 
7.4 Ekologická funkce 
Jedná se o komplexní, relativně velký a těžký stroj. Obsahuje mnoho částí, s různými 
stupni recyklovatelnosti, způsoby výroby a nebezpečí pro životní prostředí. Nicméně 
můžeme obecně hovořit o materiálech, které tvoří největší zlomky hmotnosti stroje. 
Tím je hlavní ocelový rám pojezdu, kola, nosné stěny kabiny, motor atd. Ocel, ač její 
výroba je velmi energeticky nešetrná, se následně stává trvanlivým a ekologicky 
neškodným, recyklovatelným materiálem. 
Tvrzený plastik střechy a krytů je na tom podobně, i když je o něco škodlivějším 
materiálem, co se prostředí týče. 
Co se provozu vozidla týče, tradiční dieselový pohon je bohužel funkční nutností, 
a i přes elaborovanou filtraci zplodin a kvalitní pohonné směsi, vypouštění škodlivého 
oxidu uhličitého je nevyhnutelné. Nicméně toto je velmi specifické vozidlo, 
které i v případě plného nasazení na dostupných tratích, bude zcela zanedbatelným 
zrnkem písku na špinavé pláži miliard osobních aut a tisíců fosilních elektráren. 
Posledním je hlukové znečištění, které ovšem bude vydávat jen při přesunu a operaci 
ramene. A na tratích, které procházejí blízko lidským obydlím, pravidelně jezdí stejně 
relativně velmi hlučné lokomotivy, takže přílišná snaha odhlučnit stroj vůči exteriéru 











































Tato diplomová práce se zabývá univerzálními montážními železničními vozidly 
z úhlu pohledu průmyslového designu. 
Nejdříve byla provedena analýza, počínající u historických modelů, které jsou důležité 
z hlediska kontextu, ale jejichž samotné řešení už nenese žádnou relevanci. Následně 
byly analyzovány modely z nedávné minulosti a současnosti. Důležitým zjištěním bylo 
ustálení a standardizace formy moderní motorové drezíny v druhé polovině dvacátého 
století. 
Byla vyjádřena touha inovovat tuto zavedenou, až stagnující základní konfiguraci, 
nebo alespoň alternativní směry konstrukce prozkoumat. Také byly formulovány cíle 
ohledně diferenciace estetického řešení oproti současným zástupcům, a zlepšení 
ergonomie. Tyto poznatky byli klíčové pro syntézu nového designérského návrhu 
drezíny. 
Po úvodních pracích, skicování a koncepčních modelech byla opuštěna cesta totální 
konceptuální inovace. Žádná z alternativních cest nepřinášela dostatek výhod, 
aby se funkčně a ergonomicky ospravedlnila vůči tradiční koncepci. Toto zjištění 
usměrnilo další úsilí a dále definovalo podobu práce. Ta se změnila z tendencí 
revolučních na iterační. Na prověřeném funkčním a technickém základě se snaží 
vylepšit ergonomii, estetický dojem a základní použitelnost stroje, neboť současní 
zástupci v těchto oblastech poskytují dostatečný prostor k experimentaci. 
Z několika variantních koncepcí postupně vykrystalizoval finální návrh. Jeho klíčové 
prvky odlišující ho od konkurence jsou univerzálnější řešení stanoviště řidiče, zvětšení 
vnitřního prostoru kabiny a konzistentní a lidsky zaměřený vizuální styl stroje jdoucí 
ruku v ruce s drobnými ergonomickými vylepšeními. 
Výsledkem tedy je nový návrh drezíny, založený na povědomém a léty prověřeném 
základu, ale s mnoha modifikacemi cílenými na zlepšení života lidí se strojem 
operujících. Teoreticky prospěšný design. 
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